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OZET

HAVAYOLU PILOTLARINDA ARANAN TEKNiK OLMAYAN PiLOT
BECERILERININ INCELENMESI

TOLGA AYDIN
Pilotaj Anabilim Dah
Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Agustos 2019
Damsman: Dr. Ogr. Uyesi Ugur OZDEMIR

Gliniimiizde ayn1 anda 10.000’den fazla ugagin gdkyiiziinde oldugu bir diinyada
yasamaktayiz. Sivil havaciligin 6neminin giderek arttig1 son yillarda ilgili talebe paralel
olarak dnlemez bir personel ihtiyact dogmustur. Nitekim pek ¢ok biiyiik havayolu sirketi
gerek yillar icerisinde gerekse de giintimiizde hala “uygun kriterlere” sahip olan personeli
bulamadig1 i¢in operasyonlarin1 durdurmak zorunda kalmaistir. Sivil havaciligin kalbinde
olan, operasyonun birebir igerisinde bulunan havayolu pilotlarinin se¢imi de havacilik
tarihi boyunca degisime ugramis, uzun bir periyotta kayda deger bir gelisim gosteren ileri
otomasyon kabiliyetleriyle birlikte odak noktasini degistirmistir. Havayolu pilotlugu, bir
ucagin yalnizca sevk ve idare edilmesi iizerine ¢aba gosteren bir meslek degil, bunun
yaninda; pek cok psikolojik degerlendirmeyi gerektiren, insan ve kaynaklarin dogru
delege edilmesinin sonucunda emniyetli bir operasyonun var olmasini saglayan dinamik
bir disiplindir.

Bu ¢alismada, havayolu pilotu se¢iminde pilot adaylarinin sahip olmas1 gereken ve
hali hazirda pilot olarak ugan bireylerde olmas1 gereken teknik olmayan beceriler iizerine
kapsamli bir degerlendirme yapilmistir ve farkli acgilardan onerilerde bulunulmustur.
Operasyonun emniyetle ilerlemesi i¢in genis bir yelpazede teknik becerilere sahip olmasi
gereken pilotun bu becerileri optimum sekilde kullanmasi ve ekip icerisinde uyumlu
calisabilmesi i¢in davranigsal ve psikolojik boyutta kriterlere sahip olmasi gerekmektedir.
Calisma igerisinde ilgili beceriler incelenmistir ve degisik agilardan Onerilerle gelecek
yillar icerisinde pilot se¢cim yontemlerinde ve pilot degerlendirmelerinde faydali

olabilecek sonuglara ulagilmistir.

Anahtar Kelimeler: NOTECHS, Havayolu Pilotu Se¢imi, Havacilik



ABSTRACT

EXAMINING THE REQUIRED NON-TECHNICAL SKILLS BETWEEN THE
AIRLINE PILOTS

Tolga AYDIN
Department of Flight Training
Institute of Graduate Programs
Eskisehir Technical University
Supervisor: Asst. Prof. Dr. Ugur OZDEMIR

In the modern world nearly 10.000 airplanes could share the sky at the same
moment. Shortage of the required and qualified airline crew became an undeniable truth
in the unstoppablely booming aviation industry and economy. Many airline companies
stopped the flight operations just because of the shortage of the qualified personnel within
the last years. It is clear that airline pilots located at the heart of the airline operations and
selection/assessment of the airline pilots changed dynamically through the developments
of the incredible automation technology. Becoming an airline pilot is not only means the
guiding an airplane but also the using the all available sources in all meaning with a

trained crew.

There are a wide variety of technical skills that pilots need but to use effectively the
required technically skills; airline pilots need to have some psychological, behavioral and
emotional based skills as well. In this point of view, these skills that are related with
psychology and delegation are crucially important to achieve safe flight operations. This
study examines the required non-technical skills for currently flying airline pilots/future

candidate pilots and offers particular suggestions with different angles.

Keywords: NOTECHS, Pilot Selection, Aviation



TESEKKUR

Tez ¢aligmam esnasinda ve yiiksek lisans egitimim boyunca, kiymetli bilgi birikimi,
sabirli davraniglari, tecriibesi ve destekleyici yaklasim tarzi ile yardimlarini asla benden
esirgemeyen kiymetli hocam Dr. Ogr. Uyesi Ugur OZDEMIR’ e en derin saygilarimi

sunuyor ve her seyden 6te bakis acimi degistirdigi icin tesekkiir ediyorum.

Havacilik psikolojisi ve ugucu sagligi konularinda beni aydinlatip tez konumu
secmemde ve ¢aligmalarimda yazilariyla utkumu agip destek olan saygideger Prof. Dr.
Muzaffer CETINGUC” e ve iyi bir pilot olmak yolunda bana yol gésterip rol-model olan
ilham kaynagim degerli ucus 6gretmenim Pilot Coskun ZAIM’ e tesekkiirlerimi bir borg

bilirim.

Son olarak tez calismalarinda manevi destekleriyle beni motive eden ve destekleyen
Babam Sevki AYDIN’ a ve Annem Fadime AYDIN’ a tesekkiirlerimi sunarim. Yogun
ucus hayatim igerisindeki beraber yiiriitmeye c¢alistigim yiiksek lisans ve tez
caligmalarinda beni hi¢bir zaman yalniz birakmayan saygideger esim Esra AYDIN’ a

sonsuz tesekkiir ederim.



26/08/2019
ETiK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢calisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢aligma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynak¢ada yer verdigimi; bu ¢aligmanin Eskisehir Teknik
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programiyla tarandigim ve
hicbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, calismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.
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KISALTMALAR DIZIiNi

: Crew Resource Management. (Ekip Kaynak Ydnetimi)

: European Union Aviation Safety Agency (Avrupa Havacilik Emniyeti
Ajanst)

:Emotional Quotient (Duygusal Zeka)

: Federal Aviation Administration (Federal Havacilik Kurulu)

: Flight Mode Annunciator (Ugus Modu ikaz penceresi)

: Facts (Gergekler), Options (Segenekler), Risk, Decision (Karar Verme),
Execution (Hayata Gegirme), Check (Kontrol Etme) islemlerinden olusan

bir karar verme modeli

- International Civil Aviation Organization (Uluslararas: Sivil Havacilik
Orgiitii)

. Intelligence Quotient (Zeka katsayisi)

: Non-Technical Skills (Teknik Olmayan Beceriler)

: Pilot Flying (Ugusun icrasi, kumandalarin kontrolii ve seyriiseferden
sorumlu pilot)

: Primary Flight Display (Birincil Ugus Gostergesi)

: Pilot Monitoring (PF tarafindan yapilan islemlerin kontroliinii saglayarak

seyriisefer basta olmak tlizere farkli olaylar1 hava trafik iinitelerine rapor

etmekle gorevli pilot)


https://www.easa.europa.eu/
https://www.easa.europa.eu/

1. GIRIS
1.1. HAVACILIK VE PILOT IHTiYACI

Hayallerini gercege doniistiirmekte inanilmaz bir basariya sahip olan insanoglu,
hizli seyahat etmek i¢in pek ¢ok denemeler yapmistir ve goklerde olma gayesiyle
pekistirerek ortaya cikardigi hava araglartyla bu denemeleri basarili birer sonuca
cevirmistir. Giinese uctugu sdylenen Ikarus’ un efsanesi, Galata kulesinden atladig1
sOylenen Hezarfen Ahmet Celebi’nin Oykiisti gibi hikayelerin ardindan nihayet Wright
kardesler1903 yilinda 11 saniye ugarak bu tarihte bir ¢1gir agmislardir.

Basamak basamak gelisen hava araglariyla 6nce kisa mesafeler yakin olmus,
sehirler birbirlerine baglanmistir, daha sonra kitalar ve okyanuslar asilarak yapilan
seyahatler kisalmistir ve nihayetinde son 30 yil incelendiginde Sivil havacilik sektorii
onemli gelisimler gostererek ilerleme kaydetmistir. Nitekim, bugiin geldigimiz noktada
800 yolcunun 15.000 km gibi bir mesafeyi durmaksizin ortalama 450 Knots (0.85 Mach)
stiratle kat etmesi miimkiindiir [1]. Bugiin, tilkemizin bayrak tasiyici sirketi olan Tiirk
Hava Yollarn ile, tilkemizden okyanuslar ve kitalar fark etmeden 306 farkli noktaya
ugabilmek miimkiindiir [2]. Gelinen noktada ugak sistemleri ve otomasyon muazzam bir
gelisim gostermistir. Sifir goriis sartlarinda, yeterli donanima sahip olan bir meydana
sorunsuz bir ini§ yapabilmek ya da kalkis esnasinda motor yangini olan bir yolcu ucagi

ile emniyetli sekilde geri donebilmek miimkiindiir.

Sektoriin gelisim siireci icerisinde artan ucgak siparislerine paralel olarak nlemez
bir pilot ihtiyact dogmustur. Boeing’ e gore, dnlimiizdeki 10 yillik siire¢ boyunca sivil
havacilik sektoriinlin gelisimindeki en 6nemli problemlerden birisinin; siparis edilmis
olan ugaklar1 ucurabilecek yeterli sayida kalifiye pilotun bulunamayacak oldugu
ongoriilmektedir [3]. Son yillarda biiyiik havayolu sirketleri ihtiyact olan pilot kaynagini
istihdam edebilmek adina diinya ¢apindaki iilkelerde tanitim turlar1 diizenleyerek kendi

profillerine uyan personeli biinyesine katmak istemektedir.

Ileri teknolojiyi devamli kullanan miihendislik harikasi olarak nitelendirilebilecek
bir yolcu ugaginin standart bir ugusu diisiiniildiigiinde; standart ve planli ugusu direkt
etkileyen sayisiz degisken bulunmaktadir. Hava durumu beklenmedik bir sekilde
degiserek ucus rotasinda ya da inis istikametinde acil bir degisiklik gerekebilir,
yolculardan veya ekipten rahatsizlanan birisi neticesinde hemen inerek ugusu

sonlandirmak gerekebilir, ugus ekibi sistemsel bir ariza nedeniyle arizayi ¢éziimlemek



tizerine ilgili prosediirleri uygulanmak zorunda olabilir. Bu o6rnekleri g¢ogaltmak
miimkiindiir. Ancak, ugaktaki anormal durumlar ve olas1 sorunlar basta olmak {izere
normal operasyonun gelisimindeki ve idaresindeki yegane karar verici personel ugus
ekibidir. Ugus ekibinin igerisindeki hiyerarsinin en {istiinde ise ugagmn kaptani
bulunmaktadir [4].

Pilot, aldig1 teorik egitim, ugus becerileri, genel bilgi birikimi, etrafindaki biitiin
kaynaklardan almig oldugu girdiler neticesinde ve var olan prosediirler ¢ergevesinde bir
karar verir ve uygular. Bu karara bagli olarak ekibini delege eder ve amaci dogrultusunda
emniyetli bir operasyon gergeklesir. Bu tez icerisinde de belirtigi gibi bir¢ok ¢alisma
gostermistir ki yeterli fiziksel saglhiga sahip bireyin, kendisinden beklenen hareketleri
belirli bir standartta uygulamasi i¢in ugagini ve genel havacilik kurallarini bilmesinin yani
sira; yeterli seviyede matematik, fizik bilmesi gerekmektedir, belirli bir seviyede Ingilizce
lisan1 anlayip konusabilmesi gerekmektedir ve yeri geldiginde biitiin sahip oldugu bu
teknik bilgileri standart sekilde kullanabilmelidir.

Fakat yillar icerisindeki gelisen teknoloji ve artan trafige paralel olarak goriilmiistiir
ki teknik bilgilerin optimum seviyede kullanilabilmesi i¢in kisinin bilissel ve psikolojik
olarak da saglikli olmasi ve takim oyununu destekleyen pozitif davranis 6zelliklerine
sahip olmas1 gerekmektedir. Birey, is birligini destekleyen, kendisine verilen liderlik
Odevlerini yerine getirebilen, iginde bulundugu durumun farkinda olarak dogru kararlar
verebilen bir profil ¢izerek sahip oldugu teknik bilgiler 1s181inda gorevi emniyetle yerine

getirmelidir.

Bu calisma igerisinde, ge¢gmiste yapilan pilot se¢imindeki gelismelere paralel olarak
havayolu pilotlarinin gilinlimiizde sahip olmasi gereken kisisel becerileri incelenmistir.
Calismanin 2nci bolimiinde havayolu pilotu tanimlanmigtir. Pilot se¢imi, ugusun
fizyolojik ve psikolojik etkileri hakkinda ¢alismalar yapan “Havacilik Psikolojisi” ise
boliimiin devaminda incelenmistir. Miiteakiben, ¢ok sayida insanla ayni1 calisma
ortaminda ¢alisan pilotun, bu ortamdaki iliskilerini ve insanlardan ve c¢evreden aldig:
girdileri optimum seviyede kullanabilmesini inceleyen “Ekip Kaynak Yonetimi” konusu
ayni boliimde incelenmistir. 3ncii boliimde ise pilotun sahip olmasi gereken bilhassa
psikolojik 0Ozelliklerini davranigsal boyutta agiklayan “Teknik Olmayan Beceriler”
incelenmistir ve bu acidan degerlendirmeler yapilarak onerilerde bulunulmustur. Son

boliimde ise ¢alismadan elde edilen sonuglarla birlikte teklifler agiklanmustir.



1.2. LITERATUR TARAMASI

Hoermann ve Goerke [5] ¢ok pilotlu havayolu ucaklarinda gorev yapan pilotlarin
operasyonun emniyeti acisindan iletisim, is birligi ve liderlik alaninda belirli bir
yeterlilikle olmasi gerektigini belirtmislerdir. Havacilik kazalarinda ve ugus emniyeti
caligmalarinda goriilmiistiir ki pek ¢ok istenmeyen olay pilotlardan birinin veya biitiin
kokpit ekibinin sahip oldugu yetersiz kendine giiven duygusu, asir1 otoriter davranislar,
zayif karar verme becerileri veya durumsal farkindaligin kaybedilmesi gibi sebeplerden
meydana gelmistir. Bu ve bunun gibi sosyal becerilerin irdelenip, emniyetli bir
operasyonun saglanabilmesi gibi geleneksel olarak ii¢ farkli metotla pilotlar teste tabi
tutulmalidirlar. Bunlar; kisiyle yapilacak miilakatlar, kisilik 6zelliklerini 6grenmeye
yonelik 6zel anketler veya davranislarin anlasilabilmesi temelli hikayelerle kisiyi test
eden spesifik hikayelerde kisinin gozlemlenmesidir. Yapilan aragtirmalar neticesinde,
pilot veya pilot aday1 bireylerde olmas1 gereken 6zellikler; disadoniik bir karaktere sahip,
duygusal kararlilifa sahip ve kisiler arasi anlagmazliklarda ¢6ziim arayisinda olan,

girigsken, sosyal esneklige sahip olarak siralanmaistir.

Thomas [6] teknik olmayan ve sosyal beceriler olarak nitelendirilen degerleri
operasyonun emniyeti adina gerekli biitlin parcalar1 yapistiric1 gorevi gorerek bir arada
tutan ve onem arz eden faktorler olarak gdrmiistiir. Calismasinda yaptig1 incelemelerde
pilotlarin ve pilot adaylarinin teknik olmayan becerilerinin miimkiin oldugunca erken test
edilerek ilgili kriterlere uymayan bireylerin uguculuga devam etmemesinin ekonomiklik
ve emniyet acisidan ¢ok daha faydali olacagindan bahsetmistir.

Cetingli¢ [7] pilot secimindeki psikolojik degerlendirmeleri detayli bir sekilde
incelemistir ve ilgili efektif testleri agiklamigtir. Pilotaj disinda higbir meslegin giristeki
secim prosediirlerinin bu denli derinlemesine psikolojik, psikomotor ve yetenek
testlerinden olugmadigini belirtmistir. Nitekim 6zel miilakatlar ve bireysel motivasyon
degerlendirmeleri yine bu meslege 0Ozel davranis unsurlarini O6lgmeye yonelik

yaklasimlardir.

Ree [8] Pilot seg¢iminde 6zellikle Avrupa kaynakli ¢aligmalarda, Amerikan kaynakl
calismalara oranla daha c¢ok teknik olmayan yetkinlere yogunlasilmis oldugunu
belirtmistir. Ona gore, bu degerlendirmelerde bilimsel kesinligin zor elde edilecek olusu
ve gbzlemlenmesinin gii¢ olmasi s6z konusudur. Nitekim Ruff-Stahl ve arkadaslar1 [9]

pilotlarin teknik olmayan becerilerinin sorgulanmasindaki basar1 oranlarmi ve



uygulanabilirlik durumunu sorgulamistir ve kisilerin pilot olabilmeleri igin yapilan teknik
olmayan becerileri degerlendirmelerinin; emniyetli bir operasyon i¢in, havayolu sirketleri

ve toplumun refahi i¢in gerekli oldugu kanaatine varmiglardir.

Serin [10] pilotlar tarafindan yapilan hatalar1 incelediginde, sebeplerinin biiyiik
cogunlukla psikoloji kaynakli teknik olmayan becerileri uygulama eksikliklerden ya da

zayif kullanilan ekip kaynak yonetimi pratiginden meydana geldigini belirtmistir.

Bor ve arkadaglari [11] pilot segiminde ve hali hazirda hatta ucan pilotlarin kontrol
edilmesinde davranislarinin denetlenerek belirli standartlarda inceleme yapilmasinin
basta egitim giderleri olmak iizere genel olarak biitiin operasyonun emniyetine ve
maliyetine pozitif katki saglayacagini belirtmistir. Yazgan ve Erol [12] sivil pilot adaylari
icin yaptiklar arastirmada zekanin yanm sira kisilik 6zelliklerinin de pilot se¢iminde
biiylik bir etken oldugu sonucuna ulasmiglardir ve pilot egitimi maliyetinin yiiksek
olmasindan dolay1 secilen pilot adayinin okulu birakmasi veya herhangi bir basarisizlik

yasanmasi sonucunda ilgili organizasyona zararlarindan bahsetmislerdir.

Tiim bu ¢aligmalar havayolu pilotlarinda teknik becerilerin yani sira teknik olmayan
pilot becerilerinin de olduk¢a 6nemli oldugunu ortaya koymaktadir. Bu tez ¢alismasi
icerisinde, havayolu pilotunun sahip olmasi gereken teknik olmayan yeti ve beceriler,
davranigsal boyut basta olmak iizere degisik acilardan incelenerek, farkli onermeler ile
gelecek yillarda pilot secim yontemlerine faydali olabilecek zenginlestirmeler
yaptlmistir. Calisma icerisinde farkli cografyalarda yazilmis farkli kaynaklardan

faydalanilmistir.



2. HAVAYOLU PIiLOTU KiMDIR VE NE IS YAPAR

Profesyonel, hobi, sportif ya da sahsi amaglar dogrultusunda bir hava aracini
kullanarak sevk ve idare eden meslek grubunun genel ismi “Pilot” olarak
adlandirilmaktadir. Pilotluk mesleginde bireyin amaci dogrultusunda ilgili otoritelerden

cesitli lisanslandirmalar yapilarak kisinin yetkinligi onaylanir ve denetlenir [13].

Kisi, istegi ve becerisi dogrultusunda tek motorlu 2 kisilik bir ucakta ugmaya
baslayarak ilgili testleri ve egitimleri tamamlamasi neticesinde yolcu ugaklarinda ugmayi
tercih edebilir. Temel olarak her ugak, hava akiskanin igerisinde giden bir hava araci olsa

da yapilan is bakimindan farkliliklar gozetmektedir.

Havayolu ugaklarinda ugmay1 tercih edip bu alanda ehil olan bir pilot, sira dis1
calisma saatlerine sahip, dinamik bir ortamda, pek ¢ok degiskenin bir arada bulundugu
atmosferde, farkli ¢alisma arkadaslariyla, belirli standartlar1 gozeterek; a noktasinda b

noktasina gitme isini yliriitmektedir.



2.1. HAVACILIK PSIiKOLOJiSi: DUNU VE BUGUNU

Bu kisimda bir disiplin olarak havacilik psikolojisinden ve genel olarak havaciliga

etkisinden bahsedilecektir.

Havaciliktaki insan faktorlerinin dogusu detayli incelendiginde; ugaklarin teknik
olarak var olmasindan énceye kadar uzandig: gériilmiistiir. Ornegin Otto Lilienthal’in ilk
projelerine bakildiginda ugus kumandalarinin ergonomik bakimdan etkileri tizerinde
calistig1 gortilmistiir. Diger taraftan Samuel Langley ise tamamen motor ve kanat temel
olmak iizere miihendislik kismina yogunlagmistir ve pilotun hava araci igerisinde
yasayabilecegi muhtemel sorunlar {izerinde durmamaistir. Nitekim 1903 yilinda kendisine

ait havalimaninda yaptig1 2 deneme basarisizlikla sonuglanmistir [14].

1903 yilinin sonlarina dogru Wright kardeslerin yapmis oldugu basarili ugusun
arkasinda ise insan-makine iliskisinin yaratabilecegi problemler ongdriilerek yapilan
calismalar yatmaktadir (bu tarihte “makine” kismin1 ugus kumanda yiizeyleriyle
sinirlandirabiliriz). Pilotun kumanda yiizeylerine adapte olmasi adina; 1903 yilindaki bu
basarili ucus denemesinden 6nce ugurtmalarla ve basit planorler le tecriibe edilmis yogun
caligmalar ayn1 zamanda kanatlarin ve yeni gelistirilen motorun iizerinde de 6nemli
etkilere sahiptir. Gilinimiizde dahi, geligsen teknolojiyle birlikte, hava operasyonlarinin ve
insan faktorlerinin birbirine entegrasyonun daha iyi bir konuma gelmesi i¢in ¢aligmalar

devam etmektedir [14].

llerleyen yillarda, havacilik psikolojisinin &neminin fark edilmesiyle birlikte
yapilan ¢aligmalar kiitliphanelerde yerini almaya baslamistir. 1912 yilinda Charles
Richet’in “Bir pilot i¢in en tehlikeli unsur, kendi psikolojisidir” sozii ve 1919 yilinda
“Oliver Gotch’a ait “Havacilikta ucus psikolojisinden daha 6nemli bir ¢alisma alani
yoktur” sozii, alanin 6neminin farkina varildigini destekler niteliktedirler. Wright
kardeslerin 1903 yilindaki ilk ugusundan 16 y1l sonra, Ingiliz ordusunda gérev yapan ucus
doktorlar1 tarafindan, Inci diinya savasindaki deneyimler derlenerek olusturulan ilk
havacilik tibbi kitabi hazirlanmistir ve 9 boliimliik kitabin 3 boliimii donemin pilotlarinda

gozlenmis psikolojik bozukluklara ayrilmistir [9].

Bugiin giinlimiizde sifir goriis sartlarinda inen yolcu ugaklarmin temeli, 1932
yilinda William C. Ocker tarafindan yapilan aletli ucgusun temelleri iizerinden
gitmektedir. Nitekim Ocker, yapmis oldugu ¢aligsmalarda durumsal farkindalik iizerine de

deginmis, su anda giiniimiizde kullanilan pek ¢ok methodun gelisimine katki saglamistir.



Ona gore basarili bir ugusun arkasinda, gostergelerin ve sensorlerin dogru kullanimina ve
Psikoloji egitimine dayanmaktadir. Yakin tarihlerde, insanin, gelisen teknolojiyle olan
istirakinin basarili 6rnegi Jimmy Doolittle’ in 1927 yilinda ve Albert Hegenberger’ in
1932 yilinda “Sperry isimli suni gostergesiyle yapmis oldugu uguslar ile pekismistir
[14].

Asagidaki fotograflarda goriildiigii lizere Sperry gostergesi temel olarak ayni
sekilde kalmis fakat insan faktorleri goz Oniinde tutularak pek c¢ok degisen hesaba
katilarak ve yeni bir gosterge tasarlanmistir. Bugiin giinlimiizde ¢ogu havayolu ugagi
tipinin gostergesi temelde ayn1 bilgi dizinine sahip olarak islevsellik kazanmistir. Gorsel
2.1 de Sperry suni gostergesi bulunurken, Gorsel 2.2 de Airbus 330 ugagina ait birincil

ucus gostergesi bulunmaktadir.

Gorsel 2.1. Sperry Suni Gostergesi



Gorsel 2.2. Airbus A330 Birincil Ugus Gostergesi

Havaciliktaki ve havacilik psikolojisi alanlarindaki gelismeler yalnizca pilotaj
alaninda degil yer-hava operasyonu kisimlarinda da énem arz etmektedir. Ozellikle
radarin gelisimiyle beraber hava savunma sanayisinde 6nemli bir ilerleme kaydedilmistir.
Ikinci diinya savas1 yillarinda bilhassa Ingiliz Kraliyet Hava Kuvvetlerine ait bir grup
savasin kaderini Radarin gelisimiyle paralel olarak etkilemistir. Bu gelisimde 1nci diinya
savasinda yasanan tecriibelerin biiyiik katkisi olmustur. Kraliyet Hava Kuvvetlerine ait
bu grup, diirbiin ve ses detektorleri kullanarak gozlem yapan bireylerin birbirleri ile
telefon iletisimi ile haberleserek elde ettikleri bilgileri “Harekat Odas1” isimli bir odada
bir araya getirmeleri ile basariya ulasmistir. “Harekat Odas1” igerisinde toplanan bu
bilgiler, bir harita tizerinde isaretlenerek diisman kuvvetlerin tahlil edilen yerlerine odakl
operasyonlar diizenlenmistir. Ilgili komutanlar savas jetlerini, top bataryalarin1 ve hava
savunma sistemlerini, hava kontrol iiniteleriyle koordineli olarak komuta ederek efektif
bir koordinasyon neticesinde basariya ulagsmistir. Gorsel 2.3’de harekat odasindan temsili
bir fotograf bulunmaktadir [14].



Gorsel 2.3.Harekat odasina ait temsili bir fotograf (Britishpathe, 1945)

O giinlerden bu giinlere bakildiginda, hava-yer operasyonu koordinesi, planlanan
gorevlerin yerine getirilebilmesi adma biiylik gelismeler kaydetmistir. Gegmiste
ucaklarin inig/kalkis miisaadesi bayrak sallanilarak yapilirken, havadaki spesifik rotalar
yerylizii lizerinde yakilmig biiyiik ateslerle isaret edilirken, giiniimiizde uydu temelli

sistemlerle saniyeler igerisinde genis bir yelpazede bir¢ok bilgiye ulagsmak miimkiindiir.

Uzay yarisinin baslamasiyla birlikte, havacilik psikolojisi atmosferin digina
taginmistir.2008 yilinin baglarinda David A. Mindell 6nderliginde bir grup miihendis,
otomasyona bagli sistemlerin tahayyiil edilemeyecek ortamlarda giivenilebilecek yegane
kaynak oldugu fikrini ortaya slirmiistiir ve insan astronotlarin uzay kesfi tarihinde sistem
icerisinde basta ergonomi olmak iizere diger efektif alanlarda hatalarini tartigmaya

acmistir. Bu tartisma giiniimiizde de insansiz hava araglarinin silahli/silahsiz kullanimiyla

daha da derinlesmektedir [14].



Gliniimiizde gerek hava trafik iinitelerinin gerekse de pilotlarin yapabilecegi
muhtemel hatalar1 en aza indirebilmek adina pek ¢ok sistemler gelistirilmektedir. Ornegin
Istanbul’dan kalkarak New York sehrine ugus gerceklestiren bir yolcu u¢agi rota boyunca
cok farkli dillerin konusuldugu, degisik kiiltiirlerden gelen otoriteler tarafindan yonetilen
hava sahalar1 lizerinden gegmekte ve bu iinitelerden talimatlar almaktadir. Yasanabilecek
yanlig anlagilmalar, cesitli farkliliklardan kaynaklanan aksakliklari 6nlemek adina pek
cok standart prosediir, yontem ve mesajlasma teknikleri gelistirilmistir. Nitekim dogas1
geregi dinamik olarak ilerleyen herhangi bir ugus operasyonunda yer hizmetleri, hava
trafik kontrol iinitesi, ugus ekibi, yer ekibi gibi tiim birimlerin hatasiz is yapabilmeleri
kendilerinden beklenen standartlar1 takip etmeleriyle dogrudan ilgilidir. Tarihsel
gelisiminden de goriildiigii lizere hava aracinin ugusu, seyriiseferi ve diger birimlerle olan

iletisiminden sorumlu olan “Pilot” un se¢imi dnem arz etmektedir.
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2.2. HAVACILIK PSIKOLOJISININ GUNUMUZDEKIi TANIMI VE ONEMIi

Psikoloji(psychology) eski Yunancadan alinmis bir kelime olup, Psykhe (ruh) ve
logos (bilgi) kelimelerinin birlestirilmesi ile tiiretilmis bir sézciiktlir. Buglin ise insan
psikolojisi genel olarak incelendiginde; davranislari, aliskanliklart ve zihinsel siiregleri
degerlendiren bir bilim dal1 olarak tanimlanir. Bu genel agiklamadan da anlasilacag iizere
aslinda pek cok ihtisas koluna sahiptir. Diinya ¢apinda, alaninda en fazla sayida ruh
bilimcileri barindiran Amerikan Psikoloji Dernegi’ne gore takribi 50 farkli alanda
incelenebilecek insan psikolojisi ihtisas boliimii bulunmaktadir ve modern diinyanin
gelisimiyle birlikte bu say1 artis gdstermektedir. Tiiketici davranislar1 psikolojisi, egitim
psikolojisi, rehabilitasyon psikolojisi, savas psikolojisi, havacilik psikolojisi bunlardan
bazilaridir. Biitiin bu farkli kisimlarda, bireylerin davranisgi ve zihinsel islemlerinin etkisi

farkli agilardan incelenmektedir [15].

Havacilik Psikolojisinin amaci, genel psikoloji ilkelerini temel alarak, havacilik
cevresi igerisinde bireylerin davraniglarim1 anlamak, degerlendirmek ve ileriye doniik
tahminler yapip ¢ikarimlar iiretmektir. Bir pilotun, irtifa gostergesini ne derece hassas
okuyabildigi ve bu isara oranla nasil bir tepki verdigi incelenerek, ileride tiretilecek
gostergeler daha kolay okunabilir ve hassas hale getirilecektir. Bir teknisyenin inis
takimlarinin bakimi esnasinda uygulanacak prosediirii takibi ve bu islem sirasinda
harcanan zaman incelerek, bakim standartlarinin optimizasyonu gerceklestirilecek ve
bakim maliyetleri azaltilacaktir. Bir hava trafik kontroloriinlin ¢aligma saatleri, ilgili
meydandaki trafik yogunlugu takip edilerek daha verimli hale getirilecek ve meydan

trafikleri kontroloriin verdigi pratik kararlar sayesin yakit tasarrufu saglayacaklardir [15].

Gorsel 2.4°de 1958 yapimi1 Antonov Anl2 ugagina ait kokpit fotografi, Gorsel
2.5’de ise 2016 yapiml1 Airbus A350 ugagina ait kokpit fotografi bulunmaktadir. Tarihsel
siireci boyunca kokpit icerisinde, kullanim kolayligini, ergonomiyi ve efektif olmay1

amaglayan bir gelisim seyri olustugu goriilmektedir.
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Gorsel 2.4. Antonov An-12

Gorsel 2.5. Airbus A350

Gliniimiiz havaciliginda, bireylerin birlikte ¢alistig1 bu atmosferde, optimizasyonun
gerceklesmesi igin yapilan tahmin kadar onemli, havacilik psikolojisinin 3 temel
amacindan soz edilebilir. Birinci amag insan kaynakli hatalarin azaltilmasi, ikinci amag
verimin arttirtlmasi ve {igiincli amag calisan ve yolcu konforunun arttirilmasi olarak
siralanabilir. Biitiin bu amaglarin elde edilebilmesi igin ise genis bir yelpazede birlikte
calisan meslek gruplarinin uyumu gerekmektedir. Hava trafik kontroldrleri, havacilik
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otoritesi yoneticileri, kabin ekipleri, yakit araci siiriiciileri, meteoroloji c¢alisanlari
yalnizca bu gruplardan birkag¢i olmakla birlikte bunlarin yaninda operasyona dogrudan
etkileyen pek ¢ok meslek grubu bulunmaktadir ve havacilik psikolojisi, amaglari

dogrultusunda bunlar1 dogrudan hedef alir.
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2.3. EKIP KAYNAK YONETIMI VE EKIiP KAYNAK YONETIMI iICERISINDE
PILOTUN ROLU

Degisen ve devamli olarak gelisime maruz kalan havacilikta insan faktorlerinin
oneminin farkina varilmasiyla birlikte personelin insan faktorleri adina egitimi ve
denetlenmesi gerckmistir. Nitekim insan zaman zaman hatalar yapan, fizyolojik veya
psikolojik problemlere sahip olabilen ve hatalarini tekrarlayabilen bir canlidir. Birbiriyle
stirekli etkilesim halinde olan personel ve efektif kullanimi gereken pek ¢ok kaynak “Ekip
Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management- CRM)” konseptiyle bugiin sektoérde
ismi gegen biiylik havayolu sirketlerinde idare edilmektedir. Glintimiiz sartlarinda CRM;
var olan biitiin kaynaklarin efektif kullanimi olarak genel bir tanima sahiptir. Bu tanimin
olusturulmasinda havacilik tarithi boyunca meydana gelen havacilik kazalari,
operasyonun igerisinde var olan bireylerin sistem hakkinda geri bildirimleri, gelisen

sofistike otomasyon sistemleri gibi 6nem arz eden faktorler etkili olmustur [9].

Omneklerle agiklamak gerekirse, kabin ekibinin rahatlikla yanlis/olagan dist
gordiigii bir durumu derhal kokpit ekibiyle paylasmasi, hava yollarinda yeni ucusa
baslamis bir yardimci pilotun kendine emniyetsiz gelen bir yaklagma esnasinda
zamaninda pas ge¢mesi, kokpit ekibinin yanlis anlagilmalarin 6niine gegmek adina basit
gibi goriinen ve rutin olarak yaptiklar1 brifinglerin anlagilmamas: durumunda detaylh
aciklamalari, yakit tankeri operatorlerinin yillardir de8ismeyen prosediirlerinin

giincellenmesi icin teklifte bulunmalari , efektif CRM ornekleri olarak aciklanabilirler.

Gorsel 2.6’°da goriildiigi lizere ugus ekibi birlikte operasyon yiiriitmektedir ve CRM
biitiin ekibi hedef alir.
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Gorsel 2.6. Ucus ekibi operasyonun her agamasinda beraberdir.

Bireylerin efektif CRM oOrnekleri uygulamalarinda yegane amag; emniyetli bir
operasyonun devamli suretle seyretmesi ve olasi hatalarin 6niine gegilmesidir. Nitekim
birgok biiylik kaza, ufak hatalarin arka arkaya gelmesiyle olusmustur. Bu baglamda,
hiyerarsik olan bir yapiya sahip olan ugus ekibinin basinda olan kokpit ekibindeki
pilotlarmn CRM konseptiyle olan ilgisi ve egitimi yeterli bir seviyede olmalidir ve
hepsinden 6nemlisi kokpit ekibi dogru ve egitilebilir insanlar arasindan secilmelidirler.
Bu yiizden pilot segimindeki teknik kriterler; bireyin matematik zekasi, 1Q seviyesi (zeka
Katsayist), tahsili, fiziksel sagligi gibi durumlarin yaninda, teknik olmayan; psikolojik ve

duygusal durumu, EQ seviyesi (duygusal zeka) de yeterli olmalidir [16].

Nitekim CRM’in tarihi incelendiginde, 1970’11 yillarda pesi sira gelen 6liimlii ugak
kazanlariin sonucunda “Cockpit Resource Management” baslig1 altinda yalnizca kokpit
ekibini (pilotlar1) kapsayan egitim programlar1 gelistirilmistir. Fakat kisa bir zaman
igerisinde fark edilmistir ki ugus ekibi bir biitiindiir ve kazalarin 6nlenebilmesi basta
olmak tlizere ucus emniyetini kapsayan konular hedef alindiginda bu program biitiin ugus
ekibini hedeflemelidir. Ekip kaynak yoOnetiminin faaliyet kapsami incelendiginde;
ulagilabilen biitiin kaynaklarin efektif kullanimda ekip igerisindeki tiim bireylerin
egitilmesinin 6nemli etkisi olacagina ulagilmistir. Sonug itibariyle “Cockpit” sdzciigii
“Crew” sozciigiiyle degistirilerek “Crew Resource Management” olarak, bugiin

kullanilmaktadir.
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1980 yilinda, Amerikan Ulusal Ulasim Giivenlik Kurulu tarafindan havacilik
kazalar1 hakkinda yapilan bir arastirmada, ucak kazalarinin %73’{inlin ugus ekibi
kaynakli hatalardan meydana geldigi sonucuna ulasilmistir. 90’1 yillarin sonuna
gelindiginde hava yolu sirketleri CRM uygulamasini sirketlerinin biitiin birimlerinde
pratige dokmeye baglamiglardir. Ugusu dolayli yoldan veya direkt etkileyen biitiin
birimler ayni zamanda kaynak olarak degerlendirilmektedirler [16]. 2000’li yillarla
birlikte, Amerikan ve Avrupa havacilik otoriteleri (FAA&EASA) tarafindan,
operatOrlerin ekiplerine yillik ve alt1 aylik olmak tizere belirli periyodlarla CRM egitimi
vermeleri ve ilgili personelin verilen egitimle ilgili denetime tabii olmalar1 bir

zorunluluktur [17].

2002 yilindan itibaren, Avrupa Birligi iilkelerinde ucan biitiin pilotlarin,
NOTECHS (Non-Technical Skills) isimli yeni bir yontem kullanilarak, yillik periyotlarla
degerlendirilmeleri zorunlu hale getirilmistir. Bu yontem, pilotlarin ugak ve genel
havacilik kurallar1 gibi teknik icerikli bilgilerinin sorgulanmasindan farkli olarak; kokpit
icerisindeki davraniglari, karar verme yetileri, liderlik kullanimi, problem c¢6zme
yontemleri, duygusal ve biligsel durumlari, stres yonetimi gibi CRM pratigi becerilerini
6l¢meyi amaclamaktadir. Yontem, gecmisten giiniimiize kadar gelistirilmistir ve pilot

seciminde adaylarda olmasi gereken kriterlerin sorgulanmasinda kullanilmaktadir [9].

Tiirkiye’nin de partneri oldugu EASA(Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi),
giiniimiizde CRM egitiminin kapsamini; teorik bilgi, beceri ve davranig(otomasyon
yonetimi de dahil olmak tizere), gézlem yapma ve gerekli zamanda miidahale yapabilme,
direng gelisimi, siirpriz ve aniden gelisen olaylar karsisinda olaylar karsisindaki
davraniglar, emniyet kiiltiiri ve kiltiirel farkliliklar bagliklar1 altinda incelemektedir;
CRM’ i ise ugus operasyonlarinin emniyetli olma ve efektif ilerleme gayelerini hedef
alarak, biitiin miisait kaynaklarin optimum sekilde kullanimini amaglayan bir yonetim

sistemi olarak tanimlamistir [17].
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3. TEKNIK OLMAYAN BECERILERIN INCELENMESI

NOTECHS (Teknik Olmayan Beceriler), 4 ana baslik altinda incelenmektedir: Is
birligi (Co-operation), Liderlik (Leadership) ve Yonetimsel Beceriler (Managerial
Skills), Durumsal Farkindalik (Situation Awereness), Karar Verme (Decision Making).
Her bir ana baslik kendi igerisinde farkli davranis konularimi icerecek bicimde
simiflandirilmistir. Teknik olmayan becerilerin 4 ana basligi kendi igerisinde; Sosyal
Beceriler (Is birligi, Liderlik ve Yonetimsel Beceriler) ve Bilissel Beceriler (Durumsal
Farkindalik, Karar Verme) olarak ikiye ayrilmaktadir. Tablo 3.1° de teknik olmayan
beceriler bulunmaktadir [18].

Tablo 3.1. Teknik Olmayan Beceriler

Teknik Olmayan

Beceriler

| | | 1
Liderlik ve Durumsal
Is birligi Yénetimsel Farkmdalik Karar Verme
Beceriler

Pilotun sosyal becerilerindeki davranislar1 genelde bir iletisim formundadir (birey

iletisim kurmak i¢in climle kurar veya beden dilini kullanir) ve direkt olarak gozlenebilir.
Diger taraftan, bilissel becerileri bu denli kolay gozlemlemek ve degerlendirmek
miimkiin degildir. Biligsel beceriler pilotun zihninde yer almaktadir ve gozlem
yapabilmek i¢in farkli metotlar gerekmektedir. Biligsel g6zlem metotlari, bireyin goézlem
yapilabilir davraniglari tizerine yogunlagmustir.

Ornegin, NOTECHS kapsaminda degerlendirilen bir pilota hava durumundan
dolay1 varis meydanina inemeyecegi soylediginde, pilot dncelikle planli yedek meydan
olmak tizere diger meydanlar1 degerlendirdigini ifade eder; planli yedek meydanlarin
kolayliklari, hakim hava durumlar1 gibi etkilerini g6z 6niinde bulundurarak onlar1 belirli

bir siralamaya soktugunu belirtir. Bu durumda gozlemci, bireyin kendine farkli
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secenekler  olusturabildigi, bu secenekler arasinda karsilastirma  islemini
gerceklestirebildigi ve karsilastirma sonucunda mantik yiiriiterek kararlar verebildigi

¢ikarimlarini yapacaktir [19].

NOTECHS sisteminin gelistirilmesi esnasinda sistemle dogrudan ilgili 2 adet konu
giindeme gelmistir, bunlar; “Iletisim” ve “Kisisel Farkindalik (&rnegin stres ve
yorgunlukla miicadele)” dir. Teknik olarak yapilan incelemeler sonucunda goriilmiistiir
ki bireyin iletisim becerisi 4 ana NOTECHS basliginda da, iletisimin dogas1 geregi her
bir baslik icerisinde yer almaktadir ve ayri1 bir baslik olarak var olmasina gerek
bulunmamaktadir. Kisisel farkindalik konusu ise gozlemlenmesi ve g¢ikarilabilecek
sonuglarin kesinliginden emin olunamamas: sebepleriyle, NOTECHS ana baslig1 olarak
sec¢ilmemistir [19].

Tablo 3.2 igerisinde NOTECHS ana basliklarinin temel unsurlari ve bireyin gerek
kokpit igerisinde gerek operasyonun diger asamasinda sergiledigi davraniglarin

incelenecegi konular listelenmistir [19].

Tablo 3.2.NOTECHS kategorileri ve temel inceleme unsurlar

Is Birligi

Liderlik ve
Y Onetimsel
Beceriler

Durumsal

 Takim Olusturma « Otoritenin *Ugak *Problemin Teshisi
ve Muhafaza Etme Kullanimi ve Sistemlerinin ve Tanimlanmasi
. Anlasmazhklarln Kerektiginde Anlik Olarak 0 Segenek
Coziimil Takinilmasi Farkindaligt Olusturma
«Otekileri Gereken Iddiact * Operasyonun *Risk
Destekleme Tutum Yiritildigi Degerlendirmesi
« Digerlerini « Standartlarin Ortamin ve Seceneklerin
Diisiinme& Saglanmasi ve Farkindalig1 Belirlenmesi
Gozetme Muhafaza *Zaman * Sonuglarin
Edilmesi Farkindalig1 Goézden
*Planlama ve Gegirilmesi
Koordinasyon
oI5 Yiikii Yonetimi

3.1.iS BIRLIiGi
NOTECHS igerisinde is birligi, bireyin ekip igerisinde takim olarak c¢alisabilme
yetenegi olarak tanimlanmustir. Is birligi, bir takim olusturma ve olusturulan bu takimin

muhafaza edilebilmesine baghdir. Bu yiizden, is birligi cergevesinde faaliyetlerin
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yiiriitiilebilmesi, ekip tiyelerinin birbirlerini desteklemelerine ve verilen kararlarin
ortaklasa yapilan ¢iktilar olmasina baghdir. Bireylerin is birligi icerisinde hareket
etmelerini saglayacak atmosferin olugmasi i¢in, ekip tiyelerinin birbirlerini diistinmeleri,
empati kurmalar1 gerekmektedir. Is birligi, ekip igerisindeki bireylerin bir takim

icerisinde, efektif kullanilabilme sorununu ¢6zmeye yonelik bir basliktir [19].

Bu baglamda, Istanbul-Ankara ugusu esnasinda ugus saati olarak tecriibesiz bir
ikinci pilotla ucan tecriibeli bir kaptanin bir ugusunu ele alalim. Kisa ve zaman baskisinin
oldugu bu ucusta kaptan tecriibesi sebebiyle biitiin operasyona hakim durumdadir, bu
ucus bacagini ucus kariyeri boyunca defalarca u¢gmustur ve yine ucagt hakkinda da
fazlaca tecriibeye sahiptir. Diger taraftan, biitiin testleri ve egitimlerini basarili
tamamlamis, sirkete yeni katilmis ve hava yolu ugusuna heniiz baslamis ikinci pilot
operasyon hakkinda genel bir tecriibesizlige sahiptir ve 6grenme asamasindadir. Bu iki

pilotun, zaman baskis1 altinda gergeklestirdigi bu ugus igerisinde is birligi ¢cok dnemlidir.

Eger kaptan, ikinci pilotun varligini kabul etmez, biitiin isleri kendi yapmaya
kalkisir ise lizerindeki is yiikiinii arttiracaktir ve insan dogasi geregi yorulacaktir. Olasi
hatalar1 sezme yetisini yavas yavas kaybedecektir, karar vermesi gerektiginde yorgun bir
zihin ile karar verecektir. ikinci pilot ise kokpit igerisinde kendine delege edilmis isleri
yapamama/eksik yapma durumu sebebiyle kendini eksik hissedecek, moral bozuklugu
yasayacaktir. Hem ilerideki kariyeri i¢in motivasyonunu kaybedecek hem de kisa bir
ucusta edinmesi gereken tecrilbeden mahrum kalacaktir. Bu sebeple, operasyonun
aksamadig1 sekilde, ikinci pilota delege edilen gorevler onun tarafindan
gerceklestirilmelidir ve iki birey de kokpit igerisinde bulunan is dongiiniin igerisinde
tutulmalidir. Ugusa motive olan her iki pilot bu sebeple olasi hatalar1 6nceden fark
edebilir, kabin ekibine dogru gorevleri yerinde ve zamaninda verebilir. Diger taraftan
kendine bu standartlarda yaklasan kaptandan pozitif davraniglar goren ikinci pilot,
mesleki kariyerinde dogru yaklasimlara sahip olacaktir. Is birligi kendi icerisinde 4 farkli

unsur icermektedir [18].

3.1.1. Takim olusturma ve muhafaza etme:

Insanlar arasinda olumlu iliskiler saglanmasi ve ekip icerisindeki bireylerin gérevin

tamamlanmasina katilimidir.
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Gliniimiiz havacilifinda ge¢miste yasanilmis hadiseler, farkli geri bildirimler,
edinilmis tecriibeler ve artan otomasyon sebebiyle ekip icerisindeki tiim bireylerin gorev
dagilimi agikca belirtilmistir. Kisiler kendilerine verilen standartlar1 uyguladiklar
takdirde ekip, diizgiin isleyen birtakim olarak emniyetle ¢alisabilmektedir. Ornegin ugus
ekibi, PF (Pilot Flying) ve PM (Pilot monitoring) olarak ugus esnasinda 2 farkli gorevle
ucusu icra eder. PF ugusun icrasi, kumandalarin kontrolii ve seyriiseferden sorumluyken
PM, PF tarafindan yapilan islemlerin kontroliinii saglayarak seyriisefer basta olmak iizere
farkli olaylar1 hava trafik iinitelerine rapor etmekle gorevlidir. Spesifik olarak farkli ugak
tipi ve sirketler degisik yaklagimlarla gorev dagilimi yapilmakla birlikte genel olarak

dagilim temelde ayni1 amagtadir.

Bilhassa, Avrupa kitasinda mevcut olan “Uncertainty Avoidance” yani
belirsizlikten kaginma kiiltiiriiniin etkisiyle, 6zellikle batt Avrupa havayolu sirketlerinde
kisilere atanan gorev tanimlar1 detaylandirilarak talimatlarda bosluk birakilmamaya
calisilmistir. Boylesine detayl1 bir ortamda kisinin takim olusturabilmesinin denetlenmesi
zordur. Kisi, kendisine verilen gorevi iyi ve eksiksiz sekilde tamamliyor olabilir. Ayn
birey, ¢ok farkli kiiltiirlerden, farkli temellerden gelen bireylerle olusturulmus bir ekiple;
detayli tanimlanmamuis bir vazifede eksik davranislar sergileyerek basarisiz olabilir. Bu
bakimdan NOTECHS’ in takim olusturma ve bu takimi muhafaza etme unsurunun

inceleme yontemi bilimsel sonuglarin olusturulmasi i¢in detaylandirilmalidir.

Tablo 3.3 de “Takim Olusturma ve Muhafaza Etme” unsurunun iyi ve Kkotii

uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.

Tablo 3.3. “Takim Olusturma ve Muhafaza Etme” unsurunun iyi ve kétii uygulama
ornekleri [18].
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Iyi Uygulamalar Kotii Uygulamalar

Agik bir iletisimin olusmasi adina
basarili bir atmosferin olugmasini
saglamak.

Iletisimin 6niine engeller
olusturacak bi¢cimde davranmak.

p vy . S

( N ( N
Ekip iiyelerinden ve diger
insanlardan (yer hizmetleri

calisani, yolcu gibi) gelen girdi ve

geri bildirimlerin olugmasi i¢in
onlari cesaretlendirmek.

Agik iletisimin olusmasini
engellemek

Ekip arkadaslariyla herhangi bir

sllile b i —— Ekip arkadaslariyla rekabet etmek.

3.1.2. ANLASMAZLIKLARIN COZUMU

Insanlar arasindaki iliskilerde yasanmasi muhtemel problemler ve anlagsmazliklar

bagsta olmak tizere ilgili spesifik durumlara tavsiye ve ¢6ziim bulma durumudur.

Anlasmazliklarin ¢6ziimii is birligi konusunun 6nemli yapitaslarindandir. Kisilerin
aralarinda yaganan problemler zaman zaman ugus emniyetini aksatabilmektedir. Ancak
NOTECHS, bireyin bu konuda sinanmasinda eksik goziikkmektedir. Bir pilotun normal
operasyondaki yapilan denetlemesi esnasinda kisiler arasinda herhangi bir problem
yasanmadan kontrol tamamlanabilir. Diger taraftan, ilgili testi basariyla gecen pilot olas1
bir problem esnasinda kriz ortammi yoOnetemeyebilir. Pilot adaylariyla yapilan
miilakatlarda bu risk azalmaktadir. Pilot adayi, ilgili uzmanlar tarafindan konuya yonelik

sorulan sorularla veya uygulamali hikayelerin igerisindeki roliiyle sinanabilmektedir.

Tablo 3.4. de “Anlasmazliklarin Céziimii” unsurunun iyi ve kotli uygulama

ornekleri bulunmaktadir.
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Tablo 3.4. “Anlasmazliklarin Céziimii” unsurunun iyi ve kotii uygulama ornekleri[18].

Iyi Uygulamalar

Kotii Uygulamalar

Kisiler aras1 anlagsmazliklarin

yasanmast durumunda sakin kalmak.

N\
g ™

\

Yasanan anlagmazliklarda akilci ve

yapici ¢oziimler temelli tavsiyelerde
bulunmak.

W
4 ™

Bireysel olarak "kimin" dogru
oldugunu bulmak yerine kisiden

\

bagimsiz sekilde; diisiincesel boyutta
"hangi fikrin" dogru olduguna
odaklanmak.

22

'a ™

Kisiler aras1 anlagsmazliklarda agir1 ve

biyiik tepkiler vermek.

N
( N

Uzlagmay1 diisinmeden ve empati
kurarak kendisi haricindeki

\

insanlarin olasi diistincelerini
degerlendirmeden kendi fikirlerine
bagl kalarak kararlar vermek.

A\ _/
'a ™

Ekip arkadaslarini hatalar yapmakla
su¢lamak ve hatalar1 diizeltmek

yerine yapilan hatalarin iizerine
yogunlasmak.




3.1.3. Otekileri destekleme
Bireyin, yardima ihtiyaci olan ekip arkadasina yardim etmesidir.

Tablo 3.5. de “Otekileri Destekleme” unsurunun iyi ve kotii uygulama drnekleri

bulunmaktadir.

Tablo 3.5. “Otekileri Destekleme” unsurunun iyi ve kétii uygulama ornekleri [18].

Iyi Uygulamalar Kotii Uygulamalar
- ~N - ~
Gereken durumlarda ekip Yardima ihtiyaci olan ekip iiyesine
—  uyelerine profesyonel sekilde —  yardim etmekte tereddiit etmek
yardimda bulunmak. veya yardim etmemek.
o _ -
= - =
Bireylerin yardima ihtiyact Muhtemel yardima ihtiyact
olabilecek durumlarini tahmin L oldugunu disiindiigii ekip
ederek dogru zamanda yardim arkadagina yardim etmeyi teklif
teklifinde bulunmak. etmemek.
N _ - /

3.1.4.Digerlerini diisiinme ve gézetme

Ekip arkadaglarinin varligini kabul etme ve sahip olduklar1 kisisel 6zelliklerini,
iginde bulunduklar1 ruhsal ve fiziksel durumlarini anlamaktir. Tablo 3.6. da “Digerlerini

Diistinme& Gozetme” unsurunun iyi ve kotli uygulama ornekleri bulunmaktadir.
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Tablo 3.6. “Digerlerini Diisiinme& Gézetme” unsurunun iyi ve kétii uygulama ornekleri

[19].

Iyi Uygulamalar Kotii Uygulamalar

' ) (" ™
Bireyin kendi fikrinin zitt1 olmasina
ragmen ekip liyelerinden gelen
tavsiyeleri dinlemesi ve
degerlendirmesi ve dikkate almasi.

Ekip arkadaslarinin tavsiyelerini
— reddetmek ve goz oniinde
bulundurmamak.

S e

- ™ 4 )
Alacagi kararlar esnasinda ekip
arkadaglarin1 da hesaba katarak Ekip iiyelerini diisiiniip hesaba

kararlar vermesi, ekip arkadaglarini katmadan bireysel kararlar almak.
g0z ard1 etmeden hareket etmesi

4 ™ 4 ~,
|| Bireyin ekip arkadaslarina kisisel geri || Bireyin ekip_arkadzislarlna herhangi
bildirimlerde bulunmas. bir reaksiyon gostermemesi.
r ~ ( "y

Kisinin ekip arkadaslarinin kisa
zamanl degisiklik gosterebilen
fiziksel/ruhsal duurmlarinin
farkina varmadan davranmasi.

Ekip arkadaslarinin i¢inde bulundugu
ve anlik degismesi muhtemel olan
fiziksel ve ruhsal durumlarini goz

onilinde bulundurmast.

NOTECHS igerisinde var olan “Is Birligi” ve “Liderlik ve Y6netimsel Beceriler”
bir¢ok agidan ortiigmektedir. Ancak her iki ana basligin temel ayrimi is birligi baslhiginin

“Takim Olusturma ve Muhafaza Etme” konusunu igerisinde barindirmasidir [9].

3.2. LIDERLIK VE YONETIMSEL BECERILER

Motive olmus ve tamamu ile islevsel olan bir takimin, koordinasyon yetenegi ve
ikna yontemleri kullanilarak, hep birlikte bir gorevi yerine getirebilme yetenegidir.
Liderligin temelinde, verilen gorevin ekip olarak bir biitiin halinde tamamlanmasinin
onceligi bulunmaktadir [18]. Liderlik, bireyin ait oldugu ekibinin, amaglanan gorevi aktif

bir sekilde, hedeften sapmadan belirli olaylar ¢er¢evesinde koordine etme sorumlulugunu
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verir. Ancak liderlik becerisi tek tarafli olarak diisiiniilemez. Bu durum, ekibin diger
tiyeleriyle karsilikli olarak ilerleyen bir durumdur [19].

Ucus ekibi incelendiginde, kokpit ekibi (kaptan ve yardimci pilot) ekipteki
hiyerarside yukarida bulunmaktadir ve bu hiyerarsinin basinda yegane karar verici olarak
kaptan yer alir. Ancak, kaptan haricinde herhangi bir ekip iiyesinin ortak amaca yonelik
katkisinin olmamasi direkt olarak liderlik bireylerin liderlik ve yonetimsel becerilerini
etkisiz hale getirmeye yonelik bir durumdur. Liderlik becerisindeki en miihim nokta;
biitiin ekibin ayn1 amag dogrultusunda, planli gorevlerde ortak hareket edebilir halde olma
durumudur [20].

Hava yolu uguslarinda uculan rotanin mesafesine ve ucus siiresine gore kokpit ekibi
2,3,4 veya 5 kisi olarak planlanabilmektedir. Bu kombinasyonlar; 1 kaptan 1 yardimci
pilot, 2 kaptan 1 yardimci pilot, 1 kaptan 2 yardimei pilot, 2 kaptan, 3 kaptan 1 yardime1
pilot, 3 kaptan 2 yardimci pilot gibi degisiklikler gdstermektedir. Ayrica pilotlarin yillik,
6 aylik ve rastgele yapilan kontrolleri esnasinda delege edilmis kontrol pilotlar1 da ekibe
dahil olmaktadirlar. Bu pilotlar, pilotlarin gerek teknik gerek davranigsal ve teknik
konulara dahil olmayan yetenek ve becerilerini degerlendirmektedirler [21]. Gorsel 3.1,

de 3 kisi (1 kaptan ve 2 yardimei pilottan olusan kokpit ekibine 6rnek bulunmaktadir.

Gorsel 3.1. 3 kisiden (1 kaptan, 2 yardimci pilot) olusan kokpit ekibine ornek.
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Sayi, yetki, yas ve kiiltiir olarak farkli 6zellikler iceren ve aynit meslek grubunda
olan bu kisilerin tanimlanmis gdrevlerini icra edebilmeleri i¢in kokpitte gorev tanimu ile
birlikte degerlendirilmis ve yegane karar verme yetkisine sahip olan yalnizca bir adet
kaptan bulunmaktadir. Kokpit ekibi biitiin ekipten bagimsiz olarak degerlendirildiginde

3 6nemli nokta vurgulanmalidir:
Biitiin kokpit ekibi gorevi icrasi sirasinda takim olarak hareket eder.

Bu takimin lideri biitiin ugus ekibinin de lideri olan ve gorev tanimu ile birlikte

belirlenmis kaptandir.

Bu takim, organizasyon ve yonetimsel acisindan, teknolojinin kullanimi

bakimindan birbirine zengin bir bigimde kenetlenmistir [21].

NOTECHS sistemi, bireyin liderlik ve yonetimsel becerilerini incelerken, pilotun
kokpit icerisindeki davranislartyla beraber, pilotun pilot olmadan onceki se¢im
asamasindaki davraniglarini ve sosyal ¢evresinde sergiledigi davranig ve etkilesimlerini

degerlendirmeyi dogru bulmaktadir [22].

ICAO (Uluslararast Sivil Havacilik Otoritesi), lideri, baskalarinin fikir ve
davraniglarini etkileyip yonlendirebilen kisi olarak tanimlamistir. Liderlik kavrami, ugus
ekibi tarafindan bir kazanimdir ve otorite ise yetki ve sorumluluklar ¢ercevesinde delege
edilmistir. Pilotun liderligindeki basarisi, ekibinin birbirlerini takim olarak gérmesinde
ve ekiple olan iletisimine baglidir. Biitiin ekip iiyeleri kendisini iyi organize edilmis ve
1yi isleyen bir takimin icerisinde gorerek ayni amag etrafinda yapilan gérevin bilincinde

olarak zaman zaman girdiler yapmalidirlar [23].

Is birliginden farkl1 olarak, liderlik ve ydnetimsel beceriler daha ¢ok kisi ve gdrev
odakli incelemelerde bulunur. Bu incelemeler, 6zellikle pilotun ve ucus ekibinin genel

olarak motivasyon ve moral durumunun operasyona pozitif etkileri tizerinedir [22].

Liderin operasyon iizerinde acik ve anlasilir olarak bir bakis agisi ve yorumu
bulunmalidir. Bu kazanimlarin olusmasi i¢in pilotun belirli sosyal becerilere sahip olmasi
gerekmektedir. Kisinin sahip oldugu bu kazanimlar sayesinde, ekibin is yiikiine gore
dagilimi, olas1 problemler karsinda alinacak onlemler, operasyonun hizi ve optimum
verimi efektif bir sekilde gerceklesir. Kisi, liderlik becerisi sayesinde vermis oldugu
yonetimsel kararlari ekip tiyelerinin katkilarina her zaman agik tutmalidir. Bu durum,
verimin artmasindan ziyade, biitlin ekip iiyelerini operasyonun igerisindeki dongiide

tutacaktir ve ekip aynm gorevi birlikte gergeklestirdiginin bilincinde olarak hareket
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edecektir. Bir lider, bireyleri harekete gegiren, pasif durumda olan kisileri aktif hale
getiren, gbzlemleyen ve ekip iiyelerini birbirlerini gézlemlemesi i¢in tesvik eden ve
cesaretlendiren bir kisidir. Liderlik ve yonetimsel becerileri 4 baslik altinda toplamak

miimkiindiir [18].

3.2.1. Otoritenin kullanim ve gerektiginde takimilmasi gereken iddiaci tutum

Uygun bir iletisim teknigi kullanilarak yapilan yetki kullanim1 ve uygun zamanda
verilen dogru cevaplarin oldugu bir atmosferin saglanmasi olarak tanimlanabilir. Pilot,
dogru olarak bildigi ve standartlardan emin olarak uyguladigi olaylarin etkili olmas1 igin
yeri geldiginde iddiali bir tutumla bunu agik¢a belirtmelidir ve cevresindeki ekip
arkadaglarinin bu standartlar1 uygulamadigini takip etmelidir. Ayn1 zamanda, ekip
arkadaslarinin kendisine bildirimlerde bulunmasi igin gerekli rahatlikta ortami da
saglayabilir olmalidir. Her 2 durum arasinda denge bulundugu miiddette operasyon
emniyetli olarak ilerleyecektir. Tablo 3.7. de “Otoritenin kullanimi ve gerektiginde
takinilmas1 gereken iddiaci tutum” unsurunun iyi ve kotii uygulama Ornekleri

bulunmaktadir.

27



)

Tablo 3.7. “Otoritenin kullanimi ve gerektiginde takiniimasi gereken iddiact tutum’

unsurunun iyi ve kotii uygulama érnekleri [19].

Iyi Uygulamalar Kétii Uygulamalar
- D - ™
Insiyatif alarak ekibin gorev
|| dagilimim yaptigindan emin olmak || Ekibin karar verme islemine
ve gorevin tamamlanmasini katilimimi engellemek.
saglamak.

. . o
- £ A
Gerektigi durumda ekibin gorev Pasif, insiyatif almayan, aldig1

|| dagilimimi saglamak ve lazim || kararlan agiklamayan ve bulundugu
oldugunda ekibe hiyerarsideki pozisyonun farkina varilmasini
yerini hatirmak. saglamayan bir tutum sergilemek.
A vy o /
4 Y r ~,
Digerlerinden gelen tavsiyelere karsi ) o ) o
mantikli cevaplar vermek ve yanlis || Ekip tyelerinin tavsiyelerini
olmast durumunda fikirlerini reddetmek.
savunmak.
4 ~, 4 ™
Ekip iiyelerini, onlarin yaptigi Kiginin eki}g arkadaslarmn kisa
islerden duyulan tatmin duygusunun zamanl degisiklik gosterebilen
paylasilmasiyla ve zaman zaman fiziksel/ruhsal duurmlarinin
farkli yonlendirmelerle motive etmek. farkina varmadan davranmast.
_ . v

3.2.2. Standartlarin saglanmasi ve muhafaza edilmesi

Standart harekat prosediirleri, operasyona yonelik kitaplar ve prosediirler basta
olmak iizere biitiin kurallarin adim adim agiklandigi havacilik gibi sifir hatayla yapilmaya
caligilan bir atmosferde tiim bireylerin bu kurallara uymasi 6nem arz etmektedir. Pilot,
bu kurallarin herkes tarafindan uygulandigindan emin olmalidir. Herkesin kurallari
uyguladig1 bir ortamda, kuraldan sapma durumunda diger ekip {iyesi bu durumu ikaz
edecek ve standartlardan sapilmamis olacaktir. Ancak, ugus operasyonu son derece
dinamik, dogas1 geregi riskler iceren, hata yapmaya acik ve degiskenlerin sayisiz oldugu
bir atmosferde gergeklesmektedir. Pilot, bu durumun farkinda olmalidir ve zamani

geldiginde agikca ifade ederek ve ekip arkadaslariyla mutabik kalarak standart disi
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davranabileceginin bilincinde olmalidir. Tablo 3.8. de “Standartlarin saglanmasi ve

muhafaza edilmesi ” unsurunun iyi ve kotii uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.

Tablo 3.8. “Standartlarin saglanmasi ve muhafaza edilmesi” unsurunun iyi ve kotii

uygulama ornekleri [18, 19].

Iyi Uygulamalar Kotii Uygulamalar
- N (" "\
Standart prosediirlerin takip Standart usiilleri takip etmemek ve
— edilmesi ve ekibin standartlar1 takip —  ekibin standartlar1 takip ettigini
ettiginden emin olunmasi. gozlemlememek.
f N ( ™
Gorevin icrasi esnasinda
standartlardan sapilmasi1 durumunda | | Standartlardan sapma durumunda
uyarida bulunularak miidehale miidahale etmemek.
edilmesi.
- -\ ' - Y
. i Standartlardan sapma durumunu
Ekip ile mutabik kalinmas || ekiple mutabik kalmadan
—|  durumunda, sartlar gerektiginde gergeklestirmek ya da ikaz etmeden
standartlardan sapmak. standartlardan sapmak.

( ) \ vy

- ~ ( D
|| Eniyi performansin saglanmasi igin L Eff’ktif performansi

istek ver arzusunu ekibe gostermek. onemsememek.
S p S

3.2.3. Planlama ve koordinasyon

Is yiikiiniin ¢ok az veya ¢ok yiiksek olmamasi ve yiiksek bir performansin
saglanmasi i¢in ig boliimiiniin uygun ve optimum sekilde saglanmasi gerekmektedir. Tim
ekip, uygulanacak plani agik¢a anlamali ve uygulama esnasinda uygun sesli ikazlar
kullanilarak birbirini bilgilendirmelidir. Tablo 3.9’ da “Standartlarin saglanmasi ve

muhafaza edilmesi ” unsurunun iyi ve kotii uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.
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Tablo 3.9. “Planlama ve koordinasyon” unsurunun iyi ve kétii uygulama ornekleri [18,

19].

Iyi Uygulamalar Kotii Uygulamalar

r ~ - ~
Planlama ve koordinasyon Ekip hesaba katilmadan plan
— uygulamalar1 esnasinda ekibin aoilmast
katilimi saglamak. yap :
- v . vy
f ™, s ~
Planin agikga belirtilmesi ve : :
— karsilikli olarak aym anlasildiginin L Nl’ycletlenllgn harekiltlarm
fark edilmesi. soylenmeden yapilmasi.
- v . v
s ~ - ~
Ekip tarafindan ayni sekilde karar Ekibi ikaz etmeden plan
— verilmesi neticesinde planin dinamik ~ [—| degistirmek veya degistirilmis
olarak degistirilmesi. plan yokmus gibi davranmak.
. _J b
- ~, ( N
Goérevin tamamlanmast i¢in gorev Gorev tanimimn ve sinirlarinin
— taniminin ve siirlarmim agik sekilde — astkea belirtilmeden operasyon
belirtilmesi. yapilmasi.
~ 4

3.2.4. Is yiikii yonetimi

Ucgus ekibi gorevi icrasi sirasinda onceliklerini belirlemelidir ve bunlar1 birincil ve
ikincil olarak nitelendirerek ilerlemelidir. Bilindigi gibi ugus mesaisi gerek pek ¢ok
bakimdan yorucu oldugu i¢in gerekse mesai saatinin fazlaligi olarak insan performansini
limitlerini etkiledigi icin algilarda ve karar verme mekanizmasinda negatif etki
yapmaktadir. Ugus ekibi onceliklerini, gérev motivasyonunu ve diger etkenleri g6z
oniinde bulundurarak var olan is yiikiinii dogru olarak yonetmelidir. Giiniimiiz ugaklari
g6z onilinde bulunduruldugunda sayis1 her giin artan otomasyon sistemi bulunmaktadir
[1].

Yorgunluk, hatali karar verme, anlik reaksiyonlarin riskli olmasi gibi etkenler
diisiintildiiglinde, risk arz eden durumlarda, otomasyon sistemleri devamli suretle
kullanilmaldir.

Airbus giiniimiizde havacilik tarihini, yasanmis biitiin olay ve kazalari, geri

bildirimleri, gelisen teknolojik sartlar1 dikkate alarak tiim diinyadaki pilotlarina “Altin
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Ogiitler” ad1 altinda birkag kurali devamli akillarinda tutarak uygulamalarini tavsiye

etmistir [1]. Bunlar 6ncelik sirasiyla agagidaki gibidir:
Once ugagini ugur, daha sonra gidecegin yeri tayin et ve durumunu rapor et.
Uygun otomasyon sistemini biitiin seviyelerde kullan.

Ugagin genel durumunu ve otomasyonun hangi seviyede oldugunu direkt gosteren

FMA (Ucus Modu ikaz Penceresi)’i devamli anlamis durumda ol.

Eger olaylar beklendigi gibi gitmiyor ise; harekete ge¢. Gorsel 3.2.> de “Altin
Ogiitler”, Gérsel 3.3.” de Airbus serisine ait PFD icerisindeki FMA gdsterilmistir. Tablo

3.10° da “ig yiikii Yonetimi” unsurunun iyi ve kotli uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.

GOLDEN
“RULES™

Wﬂ FORPILOTS M|

@ AIRBUS

o Fly, navigate and communicate:
In this order and with appropriate tasksharing

Use the appropriate level of
automation at all times

&J Understand the FMA at all times
o Take action if things do not go

as expected
@ AIRBUS

)

Gorsel 3.2. Airbus tarafindan biitiin pilotlarina yayinlamis “Altin Ogiitler”.
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CAaT 2
1FDZ
MD& Zso0
4000

-
b

oy

QMNH 29.92

Gorsel 3.3. Airbus u¢aklarina ait PFD (Birincil Ugus Géstergesine Ait)
icerisinde Ki FMA (Ugus Modu Ikaz Penceresi).
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Tablo 3.10. “Is Yiikii Yonetimi” unsurunun iyi ve kétii uygulama ornekleri [18, 19].

Iyi Uygulamalar Kéti Uygulamalar

Ekip igerisinde tutarli ve dogru
sekilde gorev dagilimini yapmak, Ekip arkadaslarini diisiinmeden

kontrol etmek ve saglamasini "yalniz ugus" yapmak.
yapmak.

. vy

( Y N
Birincil ve ehemmiyet iceren ugus
gorevlerinin eksiksiz yerine
getirebilmesi i¢in dnceliklendirmeler

yaparak gorevleri siralandirmak.

Oncelik siralamas1 yapmadan
gorevleri gergeklestirmeye ¢alismak.
— Birincil 6nceligi olan gorevleri
atlamak, ikincil gorevlere 6nem

vermek.
o ~ s ~
Zaman baskis1 altinda gergeklestirilmesi ) )
| | gereken gorevler basta olmak {izere || Yetersiz planlama sonucunda is
biitiin operasyonlarda uygun gorev ve yukiini arttirmak.
zaman dagilimini saglamak
h
AN — 4
fa ~ ( "y
Gorevin gerceklestirilmesini etkileyen _
asir1 stresli hissedilen veya yorgun || Stres ve yorgunlugun etkilerini goz
olunan durumlar ekip arkadaslarina ard1 etmek.
belirtmek.

3.3. DURUMSAL FARKINDALIK

ICAO, durumsal farkindaligi pilotun kokpit igerisindeki gelisen olaylar1 ve dis
diinyada var olan durumu hangi hassasiyette algiladigi olarak tanimlamistir [23]. Basitce
tanimlamak gerekirse pilotun etrafta ne olup bittiginin farkinda olmasidir. Bu tanim daha
detaylandirilacak olunur ise, uzay zaman g¢evresindeki biitiin unsurlarin algilanmasi,
anlamlarinin detayli bigimde idrak edilmesi ve yakin bir gelecekte durumlarinin tahmin
edilebilmesidir [24].

Durumsal farkindalik, pilotun sahip oldugu teknik bilgileri kullanmasini direkt
etkileyen, basit ¢ikarimlar yapmasi i¢in dahi gerekli, pek ¢ok degiskenden etkilenen
hassas bir konsepttir. Kisinin yorgun olmasi, stres ve bask1 hissetmesi, tecriibesi, fiziksel
sagligl, giin igerisinde yasamis oldugu problemler, sirket ve yonetimsel baskilar gibi

etkenler siklikla pilotun durumsal farkindalifinin kaybina yol agmaktadir. Durumsal
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farkindaligin kaybinda, birey aldigi egitim ve tecriibesi sonucunda edinmis oldugu
kazanimlarini kullanamaz hale gelebilir ve karar verme mekanizmasinda biiyiik kayiplar
yasayabilir. Diger bir taraftan, cogu zaman yine yorgunluk kaynakli durumsal farkindalik
kayiplarinda goriilmiistiir ki kisi, ¢evrenin farkinda ve otomasyonun bilincinde olmasina
ragmen yanlis kararlar vererek hatalar yapmaktadir. Pilotun zihninde kurdugu plan,
ekibiyle kurmus oldugu iliskiler, fiziksel ve ruhsal saglik durumu gibi pek ¢ok etken
durumsal farkindalik iizerinde degisiklige sebep olur ve neticesinde hedeflenen gorevin

basarisi etkilenir [24].

Durumsal farkindalik pilotun dogru karar verebilmesi i¢in en temel gereksinimdir.
Ug basamagi bulunmaktadir. ilk basamak bireyin etrafina bakip olan biteni algilamasidir,
ikinci basamakta algilanan o6zellikler diisiiniilecek ve anlasilacaktir, son basamakta ise
pilot eyleme gegecek ve bir davranista bulunacaktir. Durumsal farkindalik kaybina sebep

olan faktorler:

Fiks olma: Pilotun dikkatini anormal durumlar gibi sira dis1 veya rutin yaptigi islere

sabitlemesi. Etrafinda meydana gelen diger olaylarin farkinda olmamasi.

Dikkatsizlik: Motivasyon diisiikliigli, rutin yapilan islerden olusan sikilma hissi,

kisisel sorunlar sebebiyle dikkatli olamamak.

Gorev fazlaligi: Kisinin ¢ok sayida gérev yapmasi sorumlulugunun altinda ezilerek
inkapasite olmasi. Ornegin meydana dzel spesifik prosediirlerin ¢ok fazla oldugu bir
havaalaninda pilotun elektrik arizasi sebebiyle uygulamasi gereken motor ¢aligtirma
islemlerini eksik yapmasi.

Negatif Transfer: Sirket degisimi, ugak degisimi, sektor degisimi gibi olaylardan
sonra bireyin eski aligkanliklarini yeni geldigi ortama tagimak istemesi.

Aliskanlik Kazanma: Devamli suretle yapilan olaylarda kisinin unutkanliklar

yasamasi. Ornegin her giin yapilan motor ¢alistirma islemlerinin eksik yapilmas.

Zaman algisinin bozulmasi: Zaman akiginda var olan genisleme var sikisiklik
yasanma durumudur. Ornegin Istanbul-Tokyo ugusunu yapan bir pilot diiz ugusta yasamis
oldugu bir arizada ivedilikle yapmasi gereken islemleri sanki ¢ok fazla zamani varmis

sekilde davranmasidir [9].

Durumsal farkindalik pilotlar arasinda “ucagin ilerisinde olmak™ olarak
bilinmektedir [24]. Nitekim bu kisa ciimle anlami bakimindan durumsal farkindaligin
NOTECHS konseptindeki  “Ugak  Sistemlerinin  Anlik Olarak Farkindalig1”,
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“Operasyonun Yiiritiildigi Ortam Farkindaligi”, “Zaman Farkindaligi” bagliklarini
icerir niteliktedir. Bu tanima gore pilot otomasyonu devamli gozlem ve takip ederek
gerektiginde miidahale edebilen, ¢evre sartlarin1 inceleyen ve ekibin i¢inde bulundugu
sartlar1 irdeleyen bir bireydir. Ancak pilotun yalnizca igerisinde bulundugu sartlar1 idrak
etmesi operasyonun emniyeti agisindan yeterli degildir. Ayn1 zamanda birey bu sartlari
ve kendi zihinsel modelini kullanarak gelecege yonelik akilc1 tahminlerde bulunmali, bu
tahminleri paylasarak ekip arkadaslarmi bilgilendirmelidir. Ozellikle anahtar bilgilerin

fark edildiginde paylasilmasi ekibin genel motivasyon ve emniyetini arttiracaktir [19].

Ancak NOTECHS, bu asamada bireyin ileriye doniik durumsal farkindalik tahlili
acisindan gelistirilmelidir. Kisi, anlik olarak durumun ehemmiyetini kacirabilir fakat
genel bir paydada incelendiginde ¢ogu zaman yiiksek durumsal farkindalikla davraniyor
ve ufak detaylarin dahi farkinda Kararlar veriyor olabilir. Bu asamada durumsal
farkindaligin incelenmesi ve genel bir agidan degerlendirilmesi gerekmektedir. Ayrica
kisinin durumsal farkindaligini saglamak adina neler yaptiginin da incelenmesi
gerekmektedir. Ornegin pilot, seferinden 6nce nereye gittigini, rota boyunca hangi
meydanlarin yedek alindigi bilinciyle hazirlikli olarak vazifeye baslarsa diiz ucus
sathasinda acil bir durumda dikkatini acil duruma ayirarak is ylikiinii azaltabilir. Yedek
meydanlarin konum ve yakinliklarini kolaylikla degerlendirebilir ve dogru karar verme
yiizdesini arttirir. Ayrica kisisel saghigina, uyku durumuna, yeme aliskanliklarina da

dikkat ederek zihnini daha verimli sekilde kullanabilir.

CRM konseptinin olusumuyla birlikte havayolu ucaklarinin en az 2 pilota sertifikali
olarak ugabilme sarti, bircok sirkette uygulanan en kolay anlasilir belgenin bile
tecriibesine bakilmaksizin en az 2 pilot tarafindan incelenme sarti, kisilerin yaptiklari
islemleri sesli olarak ikaz etme zorunlulugu gibi prosediirler durumsal farkindalik
kaynakli gelismistir. Tablo 3.11. de “Durumsal Farkindalik” unsurunun iyi ve koti

uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.
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Tablo 3.11. “Durumsal Farkindalik” unsurunun iyi ve kétii uygulama ornekleri [18,
19].

Iyi Uygulamalar

Ucgak sistemlerindeki degisikleri gozlem
Ve rapor etmek.

Ucgak sistemlerindeki degisikleri
anlamlandirabilmek.

'
Ugagin pozisyonu, hava durumu ve diger

trafiklerin konumlar1 gibi bilgileri alabiliyor
ve kullanbiliyor olmak.

P

Dis gevreden aldigi 6nemli bilgileri ekibiyle
paylasmak.

-,

Gerektigi durumda durumsal farkindaligi
saglamak icin dis kaynaklarla temas kurmak.

Zaman kisitlamalarim ekiple istisare etmek.

-

Acil durumda uygulamalarini ve muhtemel
problemleri ekiple tartigmak.

3.2.4. Karar Verme

r ~

Kotii Uygulamalar

Giincellemeleri takip etmemek.

Sistem degisikliklerini takip etmemek.

Cevresel degisikliklerin farkinda
olamamak.

Cevresel degisikliklerin ve ugak
sistemlerinin gézlemlenmemesi sonuncunda
meydana gelen olaylarda asir1 tepkiler
vermek.

Ucgag1 zaman ve mekandan bagimsiz
sekilde diigiiniip hareket etmek.

P

-~

Zaman limitlerine gore onceliklendirmeler
yapmamak.

Ekiple zaman planlamasi, acil durum
uygulamalar1 hakkinda konugmamak.

Pilotun karar vermesi, bir muhakemeye ulasma durumu veya opsiyonlar arasindan

birini se¢gme eylemidir. Ugus esnasinda pilotun birka¢ farkli karar verme tarzi

gozlenebilir. Farkli zaman dilimlerinde ve degisik tarzlarda karar vermesi miimkiin olan

pilot, verdigi kararlarda zihnindeki modeli ¢evresindeki degiskenlerle etkilesime sokarak

bir sonuca ulasir. Karar verme, olay ve olaylarin akigini1 degistiren bir eylemdir [17, 19].

Verilen kararlar, ekibin sahip oldugu seceneklere ve destek miktarina gore ¢ok

farkli bir oranda degisik stratejiyle gerceklestirilebilir. NOTECHS konsepti igerisinde
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karar vermenin dort farkli unsuru bulunmaktadir. Bunlar “Problemin Teshisi ve
Tanimlanmas1”, “Secenek Olusturma”, “Risk Degerlendirmesi ve Segeneklerin

Belirlenmesi” ve “Sonuglarin Gozden Gegirilmesi” dir [18].

Glinlimiizde havayolu sirketlerinin ¢ogu oOzellikle sira dist bir durumla
karsilasildiginda, pilotlarin herhangi bir detay1 atlamadan ilerlemeleri adina farkli karar
verme yontemleri gelistirmislerdir. Temel olarak bu yontemler, oncelikle etrafta ne
oldugunun ve nelerin gelistiginin tam olarak anlasilmasi, bu gelisen olaya karsi neler
yapilabileceginin ve se¢eneklerin siralanmasi ve son olarak da karar vererek harekete
gecme asamalarini icermektedir. Ornegin, basta Tiirk Hava Yollar1 olmak iizere bircok
sirkette kullanilan FORDEC modelinde 6 farkli asama bulunmaktadir. Bunlar asagidaki
gibi agiklanabilir;

-FACTS: Su anda tam olarak bize ve ucaga ne oldu. (Ornegin 2 numarali motor

kalkista arizaland1)

-OPTIONS: Gergeklesmis bu olaya karsi, elimizde uygulanabilecek ne gibi
se¢encklerimiz var?

(Istanbul meydanindan 15 dakika dnce kalktik, geri donebiliriz, kalkis yedegimiz
olan Sabiha Gok¢en Havalimani’na inebiliriz, durum degerlendirmesi i¢in Corlu lizerinde
bekleme yapabiliriz.)

-RISK: Gelisen durum sonucunda ve genel olarak sahip oldugumuz riskler nelerdir?

(Maksimum inis agirliginin 20 ton iizerindeyiz, Istanbul havalimam diisiik goriis
sartlarina sahip, diger motorumuzu da kaybedebiliriz. Pist iizerinde 1slaklik mevcut,
performans bakimindan limitli olabiliriz.)

-DECISION: Ekip olarak kararimiz nedir?

(Biitiin riskleri, fayda ve zarar analiziyle degerlendirdigimizde, yakitimizi 20 ton
azalttiktan sonra Istanbul meydanma inmek en akilc olan ¢dziim goziikiiyor. Nitekim
Istanbul meydaninda teknik ekibimiz var, yolcularimizla ilgilenecek bir operasyon
birimimiz var, ¢ok fazla gecikme yasamadan bagska bir ugakla operasyon devam edebilir
ve arizalanan ugak i¢in bakim islemleri gecikmeden baslatilabilir.)

-EXECUTION: Verilen karar uygulamaya gegirilir.

(Oncelikle sirket daha sonra hava trafik {initesi ve kabin ekibi verilen karar ile ilgili

bilgilendirilir. En sonunda yolcuya anons yapilarak yolcu durumdan haberdar edilir.)-
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CHECK: Biitiin bu islemler tekrar kontrol edilerek herhangi bir hata yapilip yapilmadigi
kontrol edilir

(Inis mesafesi 1slak piste gore degil kuru piste gore yapilmis olabilir, diisiik goriis
sartlar1 panik sebebiyle degerlendirilmemis olabilir.) [25].

Kisinin karar verme islemi incelenirken, yalnizca verdigi kararin sonucu degil ayni
zamanda karar verme sistemi de incelenmelidir. NOTECHS kapsaminda karar vermenin
basamaklar1 hakkinda bir standart bulunmamaktadir. Kurumlar ve organizasyonlar bu
sebepten dolay: farkli karar verme stratejileri gelistirmiglerdir. Eger bireyin detayli
sekilde incelenerek uygun standartta bir personel seciminden s6z ediliyor ise bu
personelin ayni ya da benzer bigimde islemlerle uygulamalar yapmasi gerekmektedir.
Kokpit diisiiniildiiglinde, farkli stratejilerle ortak bir karar verme islemi s6z konusu
oldugunda limitli bir zamana sahip durumlarda hatalarin yasanmasi olasidir. Tablo 3.12°

de “Karar Verme” unsurunun iyi ve kotii uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.

Tablo 3.12. “Karar Verme” unsurunun iyi ve kotii uygulama érnekleri [20, 21].
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Iyi Uygulamalar Kotii Uygulamalar

Problemin dogasinin fark

Problemin teshisi icin bilgi L { edilememesi ve sorunun tam olarak

toplamak.
anlagilamamasi.
- Muhtemel sebepleri ekip || Muhtemel problem sebeplerini
arkadaslariyla gozden gegirmek. tartismamak.
( ) ) ) | f Alternatif seceneklerin

— Alternatif opsiyonlar1 ibraz etmek. — belirlenmesi igin aragtirma

| yapmamak, bilgi toplamamak.
| | Alternatif opsiyonlarin risklerinden ( Ekip iiyelerine muhtemel alternatif |

haberdar olmak. —  planlar1 danismamak, fikirlerini

dikkate almamak.

’

Risk faktorleri degerlendirirken _ .
— ekibin limitlerini gézterek kararlar Ekibin limitlerini dikkate almadan

vermek. kararlar vermek.

|| Secilen opsiyonu agik¢a ifade etmek - ~
ve ekiple mutabik kalmak. Ekip tiyelerini alinan kararlar
neticesinde bilgilendirmemek.

Plan g6z oniinde tutularak sonucu r
degerlendirip karsilastirmak. | | Segilen plan1 ama¢ dogrultusunda
karsilastirmamak.

“Karar Verme” ve “Durumsal Farkindalik” bilissel islemlerdir. Biligsel yani
“cognitive” kelime anlami olarak latince bilmek anlamina gelen “cognoscere’ sézciigii
kaynaklidir. Biligsel islemlerde, birey farkli bilgi toplama yontemlerini kullanarak (5
duyusu, gecmis tecriibesi gibi) elde ettigi bildirimleri zihninden 6ziimser ve igleme sokar.
Pilot zihnindeki bu islem neticesinde sonuca vararak bir diisiinceye sahip olur. Kisinin,
var olan durumun ne kadar farkinda oldugu ve verdigi kararlarin tutarliligs, bilincinde yer
alan islemlere paralel olarak ilerler. Iste bu noktada, noroloji, psikoloji, antropoloji ve
zaman zaman felsefe bilissel islemleri incelemektedir [26].

Pilot veya pilot adaymin bilissel islemlerinin incelenmesi ve teste tabi olmasi
oldukga zor bir islemdir. Gézlemlenmesinde, dogru anlasilmasinda ve yorumlanmasinda,
objektif yaklasilmasinda ¢ogu zaman problemler yaganmaktadir. Bu sebeplerden dolay1

kisilerin degerlendirmeleri onlarin davranislari iizerinden gergeklestirilmektedir.
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Ornegin pilotun esnekligini ve kurallara riayet etme durumunu anlamak i¢in “Araba
kullanirken kirmizi 1g1kta geger misin?” ya da “Araba kullanirken hi¢ hiz cezasi yedin
mi?” gibi sorular sorulur. Aday ya da pilot asla, katiyen gibi cevaplar veriyor ise 2 farkl
durum s6z konusudur. ilk durumda aday asla kurallar1 ¢ignemeyen biridir ve standartlarin
disarisina asla ¢ikmaz. Kisiye “Acil durumdasin ve esini hastaneye yetistiriyorsun” ya da
“Ailenden birisi kotii durumda ve yalniz, senden yardim istiyor” gibi ciimleler kurularak
kisinin verdigi cevaplarla paralel olarak beden dili sorgulanir. Eger birey biitiin bu sorular
neticesinde kati, degisiklik kabul etmeyen ve prosediirleri ne olursa olsun ¢ignemeyecek
olarak degerlendiriliyor ise; esnek bir birey olarak degerlendirilemez. ikinci durumda ise
pilotun verdigi cevaplarda dogruluk ve ¢atisma konulari incelenir. Bir ihtimalle birey asla
kurallara riayet etmeyen ve kural tanimaz bir profilde olabilir. Bu ve bunun gibi
durumlarin anlagilabilmesi i¢in goriisme esnasinda veya test icerisinde kisiye bir miiddet

sonra kurallara uymak konusunda baska sorular sorulmalidir [27].

NOTECHS konseptinin meydana gelmesine katki saglayan ¢alismalar gostermistir
ki bagarili, gorev odakli ve uzunlu siireli bir zaman diliminde sirket personeli olabilecek
bir pilotun 3 farkli kisisel 6zelligi vardir. Bunlar; normal bir insana gore ytliksek kendine

giivenme durumu, duygusal kararlilik ve disa doniik bir karakterdir [27].
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4. DEGERLENDIRME SiSTEMIi

NOTECHS kapsaminda degerlendirilen birey, degerlendirmeler sonucunda evvela

5 farkli basamakla kiymetlendirilir. Bunlar:
1. Cok iyi
2. Iyi
3. Kabul Edilemez (Spesifik kategoriye 6zel)
4. Kotii
5.Cok kotii

olarak derecelendirilmistir. Bu degerlendirilmeye ek olarak, kisinin sonug itibariyle
“Kabul edilebilir” veya “Kabul edilemez” olduguna kanaat getirilir. Bu degerlendirmeler,
egitilmis ve konusunda uzman bilirkigiler tarafindan yapilmaktadir. Havayolu
sirketlerinde cogunlukla bu degerlendirmeler ugus esnasinda teknik beceriler ile
degerlendirilir. Pilot adaylarina ise yapilan incelemelerde sirket bazinda ekstra testler

yapilabilmektedir.

4.1. NOTECHS SISTEMIi KULLANILARAK YAPILAN
DEGERLENDIRMELERDEKIi PRENSIPLER

Davranislar1 degerlendirmek, teknik verileri degerlendirmeye nazaran her zaman
daha taraflidir. Bu baglamda NOTECHS degerlendirmeler esnasinda yasanan
karisikliklar1 ve beraberindeki kisisel ya da kiiltiirel degiskenleri minimize ederek
giivenilir bir sonug ¢ikarmay1 hedeflemektedir. Pilotun adil ve tarafsiz bir degerlendirme

yontemiyle kiymetlendirilebilmesi i¢in 5 farkli prensip tanimlanmistir [9, 19].

Yalnizca gozlem yapilabilir davraniglar degerlendirilmesi prensibi: Kisinin
karakteri ve ge¢mis birikimi incelenecektir fakat degerlendirme asamasinda yalnizca

belirlenen testlerdeki ve goriismelerdeki sonuglarla degerlendirme yapilacaktir.

Teknik sonucun gerekliligi prensibi: NOTECHS kapsaminda degerlendirilen kisi,
degerlendirici tarafindan “Kabul Edilemez” olarak nitelendirilmis ise bu durum agik¢a ya
da potansiyel olarak ugus emniyetini tehlikeye sokacaktir. Bu durum neticesinde teknik

bir islem yapilmali ve gerekli dnlemler alinmalidir.

“Kabul Edilebilir” ya da “Kabul Edilemez” nihai sonucuna ulasilmasi gerektigi

prensibi: Ilgili testler sonucunda kisi hakkinda nihai sonuca ulasiimalidir
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Tekrar gereksinimi prensibi: Kisinin “Kabul Edilemez” olan davranisi kontrol
esnasinda tekrarlanmalidir ve 6nemli bir problem olarak belirtilmelidir.

Aciklama gereksinimi prensibi: Degerlendirmeyi yapan uzman, “Kabul Edilemez
(Spesifik kategoriye 6zel)” olarak kiymetlendirmis oldugu biitiin unsurlarda bu davranisi
nerede gozlemledigini, bu davramisin hangi manada ugus emniyetini tehlikeye

sokabilecegini ve kisisel notlarini agiklamalidir.
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5. SONUC

Ucak ve operasyondaki emniyet, ugus ekibinin teknik olarak bilgiye sahip olmasi,
bu bilgileri dogru sirada kullanabilmesi, var olan prosediirlere sadik kalmasiyla
miimkiindiir. Diger taraftan, cok degiskenli ve ¢ok agili gorevlerin ayni zamanda
gergeklestirilmesi gereken havayolu operasyonlarinda kisilerin senkronize olmus bigimde
caligmas1 gerekmektedir. Bireylerin sahip olduklar1 teknik bilgiyi ve tecriibelerini
kullanabilmeleri; zihinlerinde sahip olduklari stratejik diisiince modeli, operasyon
esnasinda ekip arkadaslariyla olan iligkileri, davranislarindaki dogru yaklasim ile dogru
orantilidir. Yanlis climleler kurarak kigkirtici yaklagimlarda bulunan, 6fke ve kizginlikla
agresif davraniglar sergileyen, ekip arkadaslarinin girdilerini asla dinlemeyen ve onlarin
fikirlerini beyan etmesine olanak vermeyen bir pilotun ekibiyle diizgiin bir iletisim
kurmasindan ve emniyetli bir operasyondan s6z etmek miimkiin degildir. Bu tarz
davranislar ¢ozlilmesi gereken problemler meydana getirecektir ve ucus ekibinin bir araya
gelme amaci olan emniyetli operasyon gayesinden sapilacaktir.

Pilot veya pilot aday, 1yi bir bilgi seviyesine sahip olsa dahi bu bilgilerin dogru ve
verimli kullanilabilmesi i¢in 6nceden belirlenmis davranis becerilerine sahip olmalidir.
Insan faktériiniin etkili oldugu galisma ortami olan havacilikta pilotun teknik ve teknik
olmayan becerileri ayrilmaz bir biitiindiir. Bu ¢alisma icerisinde teknik olmayan bu
beceriler 4 ana baglik altinda incelenmistir ve inceleme esnasinda degisik bakis agilariyla
onerilerde bulunulmustur. Cok sayida farkli insanla aym cati altinda gorev yapmasi
gereken pilotun bu kisilerle isbirligi icerisinde olmasi gerekmektedir. Yapilan vazifede
bir takim igerisinde oldugunu unutmadan, ekip arkadaslarini gézetip onlar1 destekleyerek,
olasi problemleri uzatmadan ¢oziime ulastirmalidir. Miirettebat, zaman mefhumunun
oncelikli oldugu ve hata yapmanin konu dis1 edildigi havacilik ortaminda birbirlerine

yardimci1 olmalidirlar ve vazifelerindeki basari amacini unutmadan birlikte ilerlemedirler.

Bu ¢alismada agiklandig1 gibi bahsi gecen takimda pilot, hiyerarsik olarak lider
roliindedir. Sahip oldugu lider sorumlulugunun bilincinde olarak ekibin davraniglarinda
degisiklik yapmasi gerektiginde ya da onlar1 bilingli olarak yonlendirmesi gerektiginde;
hedeflerini zamaninda uygulama kabiliyetine sahip olmalidir. Dogru bildigi konularda
net ve tereddiitsiiz olmalidir ve hata yapildiginin farkina vardiginda bunu dogru davranig
bigcimleriyle ikaz ederek onlemeli veya diizeltici islemi uygulamalidir. Farkli caligmalar

ve ugak kaza raporlar1 incelendiginde; minimum degerlerin altina inerek kirima ugrayan,
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ucak limitlerinin zorlanmasi neticesinde olumsuz olaylar yasayan, ilgili tahditlere
uyulmamasi neticesinde kural ihlali yapan pek c¢ok olay goriilmektedir. Pilot, gec
olmadan ve dogru zamanda, dogru davranislarla bu tip durumlarin 6niine gegmelidir.
Calisma igerisinde de belirtildigi gibi, liderlik vasiflarinin kullanilmasi esnasinda ekibin
bildirim yapmasi asla engellenmemelidir ve bu kullanim dengeli olarak ilerlemelidir.

Pilot igerisinde bulundugu ugagin, ilgili dis ve i¢ ¢evreninin, ekip arkadaslarinin
genel durumunun ve kendinin farkinda olmalidir. Bu farkindalik neticesinde imkanlart
dahilinde biitiin olanaklar1 kullanarak operasyonun emniyetini saglamalidir. Caligmada
tizerinde duruldugu gibi pilotun karar vermesi ve durumun farkinda olmasi birbiriyle
dogrudan baglantilidir. Dogru tahliller neticesinde zihnindeki stratejiyle hareket edecek
olan pilotun verecegi karar biitiin ucusu direkt olarak etkileyecektir. Verilen kararda
secenek lretimi yapilmasi, bulunan segencklerin dogru sekilde kiymetlendirilerek
siralanmasi ve ekibin geri bildirimlerini alarak bir sonuca ulasilmasi pilottan beklenen
davranmislardir.

Bu ¢alisma igerisinde pilot secimi ve pilot degerlendirilmesi gibi zor olan, {izerinde
ozellikle Tiirk¢ce olarak sayica ¢ok calisma bulunmayan ve gelisen havacilik sektoriinii

ilgilendiren bir konu hedeflenmistir.
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